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Abstract of DE4401 41 6 

A method for gradually classifying driving styles between a steady driving style and a dynamic driving 
style in which code numbers incrementally evaluate the driving style between steady and dynamic 
provides for the separate determination of a code number relating to the acceleration behaviour, of a 
code number relating to the braking behaviour and of a code number relating to the steering behaviour 
The determination preferably does not use the settings of steering wheel, accelerator pedal or brake 
pedal as measurement variables which are indicative of driving styles, but rather the accelerations in 
the longitudinal and lateral directions. This procedure permits a reliable classification of the different 
types of driving behaviour and a correspondingly differentiated driving-style adaptation of the open-loop 
or closed-loop control systems respectively present in the vehicle. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zur gradueilen Fahrweisenklassifikation und dieses anwendendes Kraftfahrzeug 

@ Verfahren zur gradueilen FahrweisenkJassifikation zwi- 
scben ruhiger und dynamischer Fahrweise sowie Kraftfahr- 
zeug, in welchem dieses Verfahren zur Fa hrwe is en adaption 
eines Steuer- oder Regelsy stems angewendet wird. 
Es slnd Fahrwejsenklassifikationsverfahren und deren An- 
wendung zur Adaption von Steuer- oder Regefsystemen 
eines Kraftfahrzeuges bekannt, bei denen eine einzige, die 
Fahrweise zwischen ruhig und dynamisch stufenweise be- 
wertende Kennziffer ermittelt wind. 

Das neue Fahrweisenklassifikationsverfahren sieht die sepa- 
rate Ermittlung einer Kennziffer uber das Beschleunigungs- 
verhalten, einer Kennziffer uber das Bremsverhalten und 
einer Kennziffer uber das Lenkverhalten vor, wobei bevor- 
zugt als fahrweisenindikative Me&grd&en nicht die Einstet- 
lungen von Lenkrad, Fahrpedal oder Brems pedal, sondern 
die Beschteunigungen in Langs- und Querrichtung herange- 
l zogen werden. Diese Vorgehensweise erlaubt eine zuverias- 
sige Klassifikation der verschiedeneh Arten des Fahrverhal- 
tens und eine entsprechend differenzierte Fahrweisenadap- 
tion der im Fahrzeug jeweils vorhandenen Steuer- oder 
Regelsysteme. 

Verwendung im Kraftfahrzeugbau. 



Die folgenden Angaben eind den vom Anmefder eingoreichten Unterlagan entnommen 
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Die Erfmdung bezieht sich auf ein Verfahren zur gra- 
duellen Fahrweisenklassifikation zwischen ruhiger und 
dynamischer Fahrweise nach dem Oberbegriff de$ Pa- 
tentanspruches 1 sowie auf ein dieses Verfahren zur 
Fahrweisenadaption wenigstens eines Steuer- oder Re- 
gelsystems anwendendes Kraftfahrzeug nach dem 
Oberbegriff des Patentanspruchs 7. 

Wahrend frQher Fahrzeugregelsysteme Qblicherwei- 
se als fest abgestimmte Logikbausteine gestaltet wur- 
den, ist es fttr moderne Kraftfahrzeuge bekannt, fahr- 
weisenadaptionsfahige Steuer- oder Regelsysteme ein- 
zusetzen. Damit laOt sich ein gegebenes Kraftfahrzeug 
individual durch eine entsprechende Anpassung der 
Eingangsparameter des Steuer- oder Regelsystems be- 
zQglich der von diesem beeinfluBten Fahrzeugfunktion 
an die vom jeweiligen Benutzer bevorzugte Fahrweise 
anpassen. Fttr einen Fahrer, der eine eher ruhige Fahr 



mittelten Fahrzeugumgebungsbedingungen, z. B. Fah- 
ren im Stau oder auf einer Autobahn, eingestellt Bei 
diesem Verfahren kdnnen rasche Beschleunigungen des 
Fahrzeugs aufgrund -eines plCtzlich auftauchenden Hin- 
5 dernisses zu einer eigentlich nicht erwunschten Einstel- 
lung einer sportlichen Fahrweise ftthren, weshalb eine 
entsprechende optische oder akustische Warnanzeige 
vorgesehen ist Zur Erleichterung der Fahrweisenklassi- 
fikation wird in einer Variante vorgeschlagen, eine 
to MeBgroBenerfassung zwecks Fahrweisenklassifikation 
nur in bestimmten Fahrzustanden vorzunehmen, in de- 
nen der Fahrer die Fahrweise auch tatsachlich weitge- 
hend frei gestalten kann, und als derartige Me6gr53en 
die Geschwindigkeit der Gaspedalbetatigung, insbeson- 
15 dere beim Fahrzeugstart, und/oder der Bremspedalbe- 
tatigung beim Abstoppen des Fahrzeugs heranzuziehen. 

Der Erfindung liegt als technisches Problem die Be- 
reitstellung eines Verfahrens der eingangs genannten 
Art sowie eines dieses Verfahren anwendenden Kraft- 



weise bevorzugt kann sich beispielsweise das Fahrzeug 20 fahrzeuges zugrunde, mit denen eine zuverlassige Fahr- 



komfortbetont und/oder verbrauchsoptimiert verhal- 
ten, wahrend es bei Benutzung durch einen Fahrer mit 
einer eher dynamischen Fahrweise auf ein sportliches 
Fahrverhalten abstimmbar ist 

Bei einem aus der Patentschrift US 4 853 720 bekann- 
ten fahrweisenadaptiven Motorsteuersystem ist die ge- 
wunschte Fahrweise durch einen Wahlschalter auf eine 
der drei Varianten sportlich, komfortbetont oder ver- 
brauchsorientiert einstellbar. Die Motorsteuerung er- 
folgt dann in Abhangigkeit von dieser Einstellung sowie 
von ausgewahlten MeQwerten der Fahrzeugs ensorik. 

Bei aus der Offenlegungsschrift DE 38 17 495 Al be- 
kannten Steuerungssystemen fttr elektronisch steuerba- 
re Fahrzeugfunktionen, wie z. B. Sitzeinstellungssteue- 
rung oder Motorsteuerung, ist ebenfaHs die M5glichkeit 
vorgesehen, diese Funktionen an das Verhalten des je- 
weiligen Benutzers anzupassen. Dabei wird das Verhal- 
ten des Benutzers nicht von auflen fest vorgegeben, son- 
dern vom System selbst durch Erf assung der im Lauf der 
Zeit durch den Benutzer vorgenommenen Betatigungen 
der verschiedenen Fahrzeugelemente erlernt Zur 
Adaption einer Motorsteuerung wird dabei uberwacht, 
warm der Benutzer das Getriebe manuell schaltet und in 
welcher Weise er jeweils das Gaspedal betatigt, wobei 
gleichzeitig die momentane Fahrzeuggeschwindigkeit 
und -beschleunigung erfaBt wird. Die erhaltenen Daten 
kdnnen mit vorab fttr eine Anzahl von Kategorien m6g- 
licher Fahrweisen abgespeicherten Daten durch eine 
Prozessoreinheit verglichen und dementsprechend der 
jeweilige Benutzer in eine bestimmte Fahrweisenkate- 
gorie eingereiht werden. Dieser Kategorie kann ein Co- 
de zugeordnet werden, den die Prozessoreinheit er- 
kennt, wonach die Motorsteuerung in Abhangigkeit von 
der dem Benutzer zugebrdneten Fahrweise eingestellt 
wird. 

Ein weiteres Verfahren zur Fahrweisenklassifikation 
und ein selbiges fttr eine Motorsteuerung verwendendes 
Kraftfahrzeug ist in der Patentschrift US 5 189 621 of- 
fenbart Dabei werden u. a. die MeBgroBen Fahrzeugge- 
schwindigkeit, Motorwinkelgeschwindigkeit, Drossel- 
klappenwinkel und Drosselklappenwinkelgeschwindig- 
keit wahrend der Fahrt durch entsprechende Sensorik 
erfaBt Durch eine Fuzzy-Logik-Auswertung wird die- 
sen erfaBten MeBwerten eine von drei vorgesehenen 
Fahrweisentypen zugeordnet, namlich eine normale, ei- 
ne akuve oder eine sportliche Fahrweise. Das Verhalten 
der Motorsteuerung wird dann in Abhangigkeit von der 
ermittelten Fahrweise und gegebenenfalls auch von er- 
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weisenklassiflkation zwischen ruhiger und dynamischer 
Fahrweise und unter Ausnutzung dieser Klassifikation 
eine zuverlassige Adaption eines oder mehrerer Steuer- 
oder Regelsysteme des Kraftfahrzeuges auf die jeweili- 
ge Fahrweise ermdglicht ist 

Dieses Problem wird durch ein Verfahren mit den 
Merkmalen des Patentanspruches 1 sowie durch ein 
Kraftfahrzeug mit den Merkmalen des Patentanspru- 
ches 7 gelost Durch das Verfahren wird die Fahrweise 
separat hinsichtlich des Beschleunigungsverhaltens, des 
Bremsverhaltens und des Lenkverhaltens klassifiziert 
Dieses Vorgehen berttcksichtigt, daB die Fahrweise mit 
einer einzigen Kennziffer meist nicht zufriedenstellend . 
klassifizierbar ist Es hat sich vielmehr gezeigt, daB es 
hierzu zweckmaBig ist, die Langs- und die Querdynamik 
getrennt zu betrachten und darttber hinaus die Langsdy- 
namik hinsichtlich Beschleunigungs- und Bremsverhal- 
ten zu unterscheiden. Denn eine dynamische Fahrweise 
ist gegenttber einer ruhigen Fahrweise dadurch charak- * 
terisiert, daB schnell beschleunigt spat, aber kraftig ge* 
bremst und in Kurven hohe Querbeschleunigungen zu- 
gelassen werden. Tatsache ist hierbei, daB ein Fahrer 
nicht etwa den Fahrpedal-, Bremspedal- oder Lenkrad- 
winkel regelt, die seine Stellgr6Ben darstellen, sondern 
der Regelvergleich findet mit den Fahrzeugbeschleuni- 
gungen in Langs- und Querrichtung statt ttber die er 
optisch und haptisch Rttckmeldung bekommt Die Her- 
anziehung dieser Merkmale ftihrt folglich zu einer zu* 
verlassigeren Fahrweisenklassifikation, als wenn hierzu 
die Werte der StellgrdBen herangezogen werden. Aus 
diesen drei ermittelten Kennziffern laBt sich dann in 
bestmOglicher Weise die fttr das jeweils anzupassende 
Steuer- oder Regelsystem entscheidende Information 
auswahlen. Gegenttber der Verwendung einer einzigen 
Kennziffer zur Fahrweisenbeurteilung erlaubt dies eine 
detailliertere Fahrweisenadaption, die insbesondere auf 
die speziellen Erfordernisse des jeweiligen Steuer- oder 
Regelsystems einzugehen vermag, indem zu dessen 
Adaption nur eine oder zwei dieser Kennziffern oder 
aber die drei Kennziffern in einer fttr das zu adaptieren- 
de System speziell vorgebbaren Gewichtung Verwen- 
dung finden. Damit kdnnen unterschiedliche Steuer- 
oder Regelsysteme in verschiedener Weise jeweils opti- 
mal adaptiert werden. 

Eine Ausgestahung der Erfindung nach Anspruch 2 
hat den Vorteil, daB ein einmaliges, singulares Fahrver- 
halten, beispielsweise aufgrund eines pldtzlich auftre- 
tenden Hindernisses, nicht sofort zu einer entsprechend 
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deutlichen, die Fahrweisenklassifikation verfalschenden 
Beurteilung der Fahrweise ftlhrt Vielmehr ftihrt die 
Mittelwertbildung Ober eine Mehrzahl von jeweils zu- 
letzt bestimmten Kennziffereinzelwerten zu einer Glat- 
tung des zeitlichen Verlaufs der jeweiligen Kennziffer- 5 
bestimrnung. 

Eine bevorzugte Art der Ermittiung yon Einzelkenn- 
zifferwerten ist durch die Merkmale des Anspruchs 3 
angegebea Insbesondere ist hierbei vorgesehen, die 
Kennziffereinzelwertermittlung nur unter bestimmten tp 
Fahrbedingungen vorzunehmen, deren Voriiegen durch 
Oberwachen entsprechender MeBwerte abgefragt wird. 
Auf diese Weise l&Bt sich die Fahrweisenklassifikation 
auf FahrzustSnde beschrfinken, in denen die individuelle 
Fahrweise eines Fahrers am deutlichsten zum Ausdruck 15 
kommt und nicht durch auBere Umstande weitestge- 
hend eingeschrSnkt ist. Die fahrweisenindikativen MeB- 
werte werden dann durch Vergleich mit dem vorab ab- 
gespeicherten MeBgroBen/Fahrweisen-Kennfeld filr 
die betreffende Kennziffer in einen zugehorigen Kenn- 20 
ziffereinzelwert fQr die entsprechende Fahrweise be- 
zOglich Beschleunigen, Bremsen oder Lenken ausge- 
wertet Diese Auswertung erfoigt vorzugsweise unter 
Verwendung einer Fuzzy-Logik gemafi Anspruch 4. Er- 
kannte Sondersituationen, wie z. B. ein ASR- oder ABS- 25 
Regeleingriff oder das Bef ahren einer Wegstrecke mit 
sehr starker Steigung oder sehr starkem Gefalle, d K 
mit Ober einem entsprechend vorgebbaren Grenzwert 
liegendem Fahrbahnneigungswinkel, lassen sich an- 
schlieBend in vorbestimmter Weise durch geeignete 30 
Kennzifferwerterhdhung oder -erniedrigung beriick- 
sichtigen. 

FQr die Ermittiung der Beschleunigungs- und/oder 
der Bremskennziffer ist in Weiterbildung der Erfindung 
gemSB Anspruch 5 eine fahrweisenabhangige Mefigr6- 35 
Be durch die Zeitdauer gebildet, in der sich die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit ab dem Zeitpunkt der Aktivierung 
der entsprechenden Kennziffereinzelwertermittlung um 
jeweils 10 km/h erh5ht bzw. erniedrigt. Dies beruht auf 
der Erkenntnis, daB kleinere Geschwindigkeitsschwan- 40 
kungen im allgemeinen nicht signifikant fur das Be- 
schleunigungs- oder Bremsverhalten sind, sondern eher 
der Einhaltung einer gewissen Geschwindigkeit dienen. 
Schwankungen in diesem Geschwindigkeitsbereich sa- 
gen weniger tiber die Dynamik der Fahrweise aus, als 45 
vielmehr tiber die Nervositat des Fahrers oder eine kur- 
ze Schreckreaktion. Bei wesentlich grSBeren Geschwin- 
digkeitsunterschieden als 10 km/h ist die Wahrschein- 
lichkeit sehr grofl, daB beim Beschleunigen ein Tempoli- 
mit oder ein vorausfahrendes Fahrzeug den Fahrer 50 
nicht mehr frei agieren laBt Auch im Bremsfall enthal- 
ten langere Mandver zuviel an far die Fahrweisenklassi- 
fikation unerwQnschtem Umgebungseinflufl. Die Be- 
schrankung der Fahrweisenklassifikation bezflglich Be- 
schleunigungs- und Bremsverhalten auf den Geschwin- 55 
digkeitsSnderungsbereich von 10 km/h stellt daher ei- 
nen gttnstigen KompromiB zwischen diesen Extremen 
dar, der eine sehr geeignete Information Ober die Fahr- 
weise bereitstellt. 

Eine vorteilhafte Fahrweisenklassifikation ergibt sich, 60 
wenn zur Kennzifferermittlung die in Anspruch 6 ge- 
nannten Kriterien herangezogen werden. Dies erlaubt 
eine sehr zuveriassige Beurteilung des eigentlichen 
Fahrweisentyps unter weitgehender Eliminierung von 
situationsbedingten oder in Manipulationsabsicht vor- 65 
genommenen Fahraktionen. So unterbleibt eine Bewer- 
tung seltener Fahrsituationen, wie z. B. RGckwartsfah- 
ren. Ebenso unterbleibt die Einschatzung von hekti- 



schen oder nervosen Fahraktionen, die im allgemeinen 
fahrweisenuntypische MaBnahmen darstellen, als dyna- 
misch. Als fahrweisenindikative MeBgrflBen werden sol- 
che ausgewahlt, die sich bezOglich eines gesamten Fahr- 
mandvers integral verhalten und daher nicht oder nur 
schwer durch singuiare Fahraktionen zur absichtlichen 
Beeinflussung der Fahrweisenbewertung manipulierbar 
sind. Des weiteren erfoigt in dieser Ausgestaltung eine 
getrennte Behandlung von als sicherheitskritisch er- 
kannten ManSvern, um deren gesonderter Stellung hin- 
sichtlich der Fahrweisen beurteilung Rechnung zu tra- 
gen. Mit diesen MaBnahmen laflt sich eine hohe Trenn- 
scharfe zwischen ruhiger und dynamischer Fahrweise 
erzielen. 

Eine vorteilhafte AusfOhrungsform der Erfindung ist 
in der Zeichnung dargestellt und wird nachfolgend be- 
schrieben. 

Die einzige Figur zeigt ein Blockdiagramm eines Teiis 
einer fahrzeugelektrischen Aniage mit fahrweisenadap- 
tiven Steuersystemen. 

In der Figur ist ein Teil einer fahrzeugelektrischen 
Aniage dargestellt, der als Steuer- oder Regelsysteme 
eine Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR), ein elektroni- 
sches Gaspedal, ein Motor-Getriebe-Managementsy- 
stfem (MGM) sowie ein Feder-Dampfer-System beinhal- 
tet FQr jedes dieser Systeme ist eine zentrale Einheit (3, 
6, 8, 10) vorgesehen, die der Einfachheit halber auch fur 
den Fail von eigentlichen Regelsystemen im foigenden 
als Steuergerat bezeichnet ist Das ASR-SteuergerUt (3) 
steuert Drosselklappe und Bremsen (2), das E-Gas-Steu- 
ergerat (6), die Drosselklappe (7), das MGM-Steuerge- 
rat (8) den Motor und das Getriebe (9) und das Feder- 
Dampfer-Steuergerat (10) die Fahrzeugniveauregulie- 
rung (11). Den Steuergeraten (3, 6, 8, 10) sind eingangs- 
seitig die erforderlichen Ausgangssignale einer Fahr- 
zeugsensorik (1) zugefiihrt, die die erforderlichen MeB- 
groBen erfaBt, wie sie sich wahrend einer Fahrt durch 
das Verhalten eines Fahrers (5) ergeben. Zudem verfiigt 
das Kraftfahrzeug in nicht explizit gezeigter Weise fiber 
ein Antiblockiersystem (ABS). 

Des weiteren besitzt die fahrzeugelektrische Aniage 
eine Einheit zur Fahrweisenadaption (4), deren Aus- 
gangssignale eingangsseitig auf Eingangsparameter der 
Steuergerate (3, 6, 8, 10) dergestalt einwirken, daB letz- 
tere in ihrem Steuerverhalten auf eine bestimmte, gra- 
duell zwischen einer sehr ruhigen und einer sehr dyna- 
mischen Fahrweise liegenden Fahrweise angepaBt wer- 
den. Je nach von der Fahrweisenadaptionseinheit (4) 
vorgegebener Fahrweise steuern die Steuergerate (3, 6, 
8, 10) ihre jeweils zugehdrigen Stellelemente (2, 7, 9, 11) 
daher auf unterschiedliche Weise. So verhalten sich bei 
vorgegebener ruhiger Fahrweise die ASR stabil, die 
E-Gas-Regelung unernpfindlich, das Feder-Dampfer- 
System komfortbetont und das MGM nach verbrauchs- 
optimierten Schaltkennlinien, wahrend sich andererseits 
bei vorgegebener dynamischer Fahrweise die ASR trak- 
tionsstark, die E-Gas-Regelung empfindlich, das Feder- 
Dampfer-System sportlich abgestimmt und das MGM 
nach sportlich ausgelegten Schaltkennlinien verhalten. 
Zwischen diesen beiden Extremen laBt sich jeweils gra- 
duell in einer Vielzahl von Stufen oder stufenlos das fur 
die jeweils ermittelte Fahrweise passende Steuer- oder 
Regelverhalten einstellen. 

Die Fahrweise, auf die die Steuergerate (3, 6, 8, 10) 
abgestimmt werden, wird anhand von ausgewahlten 
Ausgangssignalen der Fahrzeugsensorik (t) von der 
Fahrweisenadaptionseinheit (4) ermittelt, wozu dieser 
die erforderlichen, unten naher angegebenen, fahrwei- 
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senindikativen Sensorsignale zugefQhrt sind Die Fahr- 
weisenadaptionseinheit (4) ermittelt aufgrund dieser zu- 
gefQhrten MeBwerte die jeweilige Fahrweise anhand 
einer Klassifikation nach dem nachfolgend naher be- 
schriebenen VerfahrerL Dieses ist als Programm in ei- 5 
nem Speicher der Fahrweisenadaptionseinheit (4) abge- 
legt wobei die Fahrweisenadaptionseinheit (4) auch die 
weitere, zur beschriebenen Fahrweisenklassifikation er- 
forderliche Hardware beinhaltet, die aus Qblichen, dem 
Fachmann gelaufigen IComponenten aufgebaut ist und 10 
daher hier nicht naher aufgezeigt zu werden braucht 

Das Verfahren sieht zur Fahrweisenklassifikation die 
separate Ermittlung einer Kennziffer Qber das Be- 
schleunigungsverhalten, genauer Qber das Langsbe- 
schleunigungsverhalten, einer Kennziffer Qber das 15 
Bremsverhalten und einer Kennziffer Qber das Lenkver- 
halten, d h. das Querbeschleunigungsverhalten, vor. Da- 
bei entsprechen hdhere Kennziffern einer dynamische- 
ren Fahrweise. Als von der Fahrzeugsensorik (1) erfaBte 
fahrweisenindikative MeBgrdBen werden fflr die Er- 20 
mittlung jeder der drei Kennziffern die Raddrehzahlen 
vorne links und rechts, der Zustand einer ASR-lnforma- 
tionslampe, das on-line identifizierbare Leistungsge- 
wicht des Fahrzeugs sowie optional der Zustand der 
RQckfahrleuchte erfaBt ZusStzlich werden zur Ermitt- 
lung der Beschleunigungskennziffer die Drosselklap- 
penvorgabe und optional die Stellung eines Kick- 
Down-Schalters, fQr die Ermittlung der Bremskennzif- 
fer der Zustand des Bremslichtschalters und optional 
eine Information Qber den Zustand der ABS-Regelung 30 
sowie fQr die Ermittlung der Lenkkennziffer optional 
der Lenkradwinkel und ebenfalls optional die Querbe- 
schleunigung erfaBt Die als optional bezeichneten 
MeBgrdBenerfassungen kdnnen dabei jeweils mit ent- 

sprechender Sensorik erfolgen, soweit diese in der Fahr- 35 verwendbaren MeBgrdBen ein und gibt Randbedingun- 



Soweit liefert das Auswertungsschema bereits zutref- 
fende Resultate fQr den Fall daB in den Signalverlaufen 
der MeBgrdBen signifikante Veranderungen vorliegen. 
Bei Fahrtcn mit konstanter Geschwindigkeit auf einer 
geraden Strecke bleibt hingegen der solchermaBen be- 
sumrrite Kennzifferwert konstant Eine derartige f ehlen- 
de Fahrdynamik wird daher zusatzlich durch eine ent- 
sprechende allmahliche Verringerung der Kennziffer in 
Richtung auf eine ruhige Fahrweise hin berQcksichtigt, 
wobei dieser Reduktions algorithm us nur der Beschleu- 
nigungs- und Lenkkennzifferbestimmung zugeordnet 
ist Bei der Bremskennzifferermittlung ist er hingegen 
nicht sinnvoU, da hier kein derartiges Zeitverhalten vpr- 
Hegt Die Kennzifferwertreduktion wird geschwindig- 
keitsabhangig nach unten auf einen geschwindigkeitsab- 
hangigen Minim alwert begrenzt so daB das Fahren mit 
einer zwar konstanten, aber hohen Geschwindigkeit mit 
anwachsender Geschwindigkeit zunehmend als dynarni- 
sche Fahrweise beurteilt wird. 

Die oben angesprochenen Kennfelder sind als Kenn- 
felder in Fuzzy- Logik mit zweidimensionalem Merk- 
malsraum realisiert In diesen Kennfeldern spiegeln sich 
die Ergebnisse von verschiedenen Fahrversuchen wider, 
die mit einer Vieizahl unterschiedlicher Versuchsperso- 
ermittelt werden und radglichst den gesamten 
Merkmalsraum abdecken. Aus diesen Versuchsfahrten 
lassen sich auch Kriterien fQr die Auswahl von Merkma- 
lea d h. vongeeigneten MeBgrdBen fur die Fahrweisen- 
klassifikation, ableiten. So muB die Trennscharfe zwi- 
schen ruhiger und dynamischer Fahrweise so groB wie 
mdglich sein. Manche Merkmale sind im normalen Stra- 
Benverkehr wenig fahrweisenspezifisch, sondern h&ufig 
von den SuBeren Fahrbedingungen dominiert Dies 
schrankt die Anzahl von zur Fahrweisenklassifikation 
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zeugsensorik (1) vorhanden ist Andernfalls werden die 
entsprechenden MeBwerte indirekt aus den Messungen 
der Raddrehzahlen und/oder der Drosselklappenvorga- 
be errechnet DiesbezQgliche Ungenauigkeiten beein- 
flussen das Klassifikationsergebnis nicht signifikant 
Wird die Information Qber die RQckfahrleuchte wegge- 
lassen, so werden auch rQckwarts gefahrene Fahrmand- 
ver klassifiziert Obgleich das Verfahren dafQr grund- 
satelich nicht ausgelegt ist, entsteht dadurch kein oder 
nur ein vernachlassigbar geringer Fehlen 

FQr die Ermittlung einer jeden Kennziffer lauft fol- 
gendes Auswertungsschema ab. Es werden wahrend der 
Fahrt spezifisch fQr die einzelnen Kennziffern ausge- 
w&hlte MeBgrdBen auf den mdglichen Beginn eines aus- 
zuwertenden Fahrman6vers hin Qberwacht Nach er- 
kanntem Beginn eines derartigen Fahrmandvers wer- 
den wahrend dieses Mandvers die fahrweisenindikati- 
ven MeBgrdBen, die fQr die Ermittlung der jeweiligen 
Kennziffer bendtigt werden, erfaBt Diese MeBgrdBen- 
erfassung wird beendet, sobald wenigstens eines von 
ebenfalls kennzifferspezifisch vorgewahlten Abbruch- 
kriterien erfQllt ist Die erfaBten MeBwerte werden 
dann anhand eines fQr die jeweilige Kennziffer vorgege- 
benen MeBgrdBen/Fahrweisen-Kennfeldes zur Ermitt- 
lung der gesuchten, fahrweisenklassifizierenden Kenn- 
ziffer ausgewertet Daraufhin werden gegebenenfalls 
vorliegende Sonderf&lle berQcksichtigt AnschlieBend 
wird die betreffende Kennziffer durch Mittelung Qber 
eine vorgegebene Anzahl von zuletzt bestimmten Ein- 
zelwerten fQr diese Kennziffer ermittelt so daB eine 
gewisse Gl&ttung im zeitlichen Kennzifferverlauf und 
Unabhangigkeit von einem eventuell singulSren Fahr- 
mandver erzieh wird 



gen vor, die wahrend der Ermittlung einer Fahrweisen- 
kennziffer einzuhalten sind Die gemessenen GrdBen 
mQssen widerspruchsfrei von der Fahrerdynamik ge- 
pragt sein, wobei sich hektische oder nervdse Fahrerak- 
40 tionen nicht auswirken dQrfen. Jedes Merkmal muB hSu- 
fig genug auf treten, damit sich eine Vergleichsbasis auf- 
baucn laBt wobei nur Fahrsituationen bewertet werden, 
die zum regelmaBigen Erfahrungsbereich gehdren. Das 
RQckwartsfahren wird deshalb vorzugsweise ausge- 
45 klammert, da dieses Mandver selten gefahren wird und 
meist durch vorsichtiges Fahren unter erschwerten Be- 
dingungen charakterisiert ist weshalb es wenig Qber die 
Fahrweise aussagt Sicherheitskritische Mandver, wie 
im Fall einer ASR-Regelung, werden nup im Wiederho- 
lungsfall beurteilt da der erste Regeleingriff auf einem 
Fahrfehler oder dem Herantasten an die StraBengriffig- 
keit beruhen kann. Als auszuwertende Merkmale kom- 
men des weiteren nur solche in Betracht die sich nicht 
bewuBt oder unbewuBt individuell manipulieren lassen, 
wobei integrale Mericmale, z, B. gcmittelte GrdBen Qber 
ein gesamtes Fahrmandver, besonders manipulationssi- 
cher sind Wird als Beispiel das Sperren von Gangen 
beim Automatikgetriebe betrachtet so kann sich die 
jeweilige Kennziffer in unerwQnschter Weise erhdhen, 
60 wenn die Gangwechselhaufigkeit ohne Beachtung der 
jeweiligen ZweckmaBigkeit bewertet wird Diese 
ZweckmaBigkeit laBt sich jedoch nur schwer beurteilen, 
da ihr Grund im spSteren Sensorsignalverlauf nicht im- 
mer sichtbar wird Dies wird vorliegend dadurch be- 
65 rQcksichtigt daB das Sperren von Gangen selbst nicht 
bewertet wird Wenn nach dem Sperren ein Beschleuni- 
gungsvorgang ohne ZwangsrQckschaltung beginnt failt 
die mittlere Beschleunigung hdher aus, was ganz auto- 
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matisch mit einer hdheren Beschieunigungskennziffer 
honoriert wird. Die durch diese Versuchsfahrten vorab 
gewonnenen Ergebnisse sind wie gesagt als Vorabinfor- 
mation in Form von Fuzzy- Kennfeldern in der Fahrwei- 
senadaptionseinheit (4) abgespeichert 

Jedes MeBgraBen/Fahrweisen-Fuzzy-Kennfeld wird 
hierbei durch zwei Punktmengen mit jeweils ellipsen- 
fdrmigem Einzugsbereich generiert Die eine Menge be- 
schreibt den Merkmalsbereich fQr einen ruhigen Fahrt- 
yp, die andere denjenigen fur einen dynamischen Fahrt- 
yp. Fur eine auszuwertende MeBgrdBe wird der Ab- 
stand zu den generierenden Punkten bestimmt und dar- 
aus ein Zugehdrigkeitsgrad zu der zur ruhigen bzw. zu 
derjenigen zur dynamischen Fahrweise gehcrigen Men- 
ge ermittelt Ober anschlieBende Defuzzifikation wird 
dann jeweils ein Kennziffereinzelwert fur jedes zu be- 
wertende Fahrmandver erhalten, der zwischen den bei- 
den Extremwerten ruhiger und dynamischer Fahrweise 
interpoliert Durch Geraden wird der zulassige Werte- 
bereich der Kennfelder begrenzt Ein Vorteil eines sol- 
chen Kennfeldes besteht weiterhin darin, daB es leicht 
zu skalieren ist, urn es beispielsweise auf einen anderen 
Fahrzeugtyp mit einern anderen Leistungsgewicht zu 
transformieren. Hierfflr brauchen lediglich die Lage der 
generierenden Punkte und die Grenzgeraden verscho- 
ben zu werden. Alternativ ist es mdglich, mit Kennfel- 
dern mit mehr als zwei Eingangsmerkmalen zu arbeiten, 
was dann jedoch nicht mehr so leicht graphisch zu inter- 
pretieren ist. Eine sequentielle VerknQpfung erscheint 
daher angebrachter. Grundsatzlich ist es des weiteren 
alternativ mdglich, mehr als zwei generierende Punkt- 
mengen zu verwenden. 

Die Beurteilung eines einzelnen Manovers liefert wie 
gesagt jeweils einen Kennziffereinzelwert Durch die 
Mittelung mehrerer Einzelmanfiver wird der Zeitver- 
lauf der Kennziffern geglfittet Zur Durchf uhrung dieser 
Mittelung ist ein Speicher vorgesehen, der sich mit einer 
variablen Zahl von Einzelwerten fallen l£Bt Eine jewei- 
lige Speicherinformation enthalt hierbei den Zeitpunkt 
des Fahrmanoverendes sowie den zugehdrigen Kenn- 
ziffereinzelwert Ab Fahrtbeginn fQUt sich der Speicher 
mit jedem weiteren ausgewerteten Mandver bis zu ei- 
ner vorgegebenen MaximalzahL Danach wird immer 
das alteste Element ttberschrieben. Die vorgegebene 
Maximaizahl an Speichereintragen bestimmt folglich 
die Dynamik der gemittelten Kennziffer, d. h. eine gro- 
Bere maximale Speicheranzahl macht die zeitliche Ver- 
anderung der gemittelten Kennziffer trager. Des weite- 
ren wird far die Mittelung ein Zeitfenster vorgegeben, 
um zu alte Werte zu entfernen, so daB das Ergebnis 
moglichst aktuell bieibt Dabei wird eine Minimalzahl 
yon beibehaltenen Speichereintragen groBer als eins 
vorgegeben, um zu verhindern, daB etwa ein einzelnes 
MeBergebnis den Mittelwert allein bestimmt Weiterhin 
ist als eine anwahlbare Funktion die Elimination des 
jeweils kleinsten Speicherelementes vorgesehen, um zu 
beriicksichtigen, daB ein sportlicher Fahrer im dffentli- 
chen StraBenverkehr Mufig nicht jedes Man6ver so dy- 
namisch fahren kann, wie er eigendich mdchte; die mini- 
male Anzahl an Speichereintragen wird dadurch nicht 
unterschritten Aus den jeweils verbleibenden Speicher- 
eintragen wird dann die neue Kennziffer als Mittelwert 
berechnet und zur weiteren Gl&ttung das neue Ergebnis 
mit dem alten Mittelwert verknupf t 

Im folgenden wird auf die jeweilige Ermittlung der 
Beschleunigungs-, Brems- und Lenkkennziffer getrennt 
und detailliert eingegangen. 

Als Kriterien fQr einen Beginn eines auszuwertenden 



Fahrmandvers zur Ermittlung der Beschieunigungs- 
kennziffer wird geprOft, ob erstens kein Beschleuni- 
gungsmanever momentan aktiv ist, ob zweitens die An- 
derungsgeschwindigkeit der Drosselklappenvorgabe ei- 
5 nen vorgegebenen Schwellwert tlberschreitet und ob 
drittens nicht der RQckwartsgang eingelegt ist Bei Beja- 
hung dieser drei MeBgrdBenabfragen wahrend einer 
Fahrt, <L h. wenn die entsprechenden MeBgrSBen die 
vorgew&hlten Freigabewerte erreicht haben, wird dann 

io die Aktivierung einer Beschleunigungskennzifferermitt- 
lung wahrend des anschlieBenden Fahrmandvers freige- 
geben. Daraufhin werden als fahrweisenindikative MeB- 
groBen durch die Fahrzeugsensorik (t) folgende Gro- 
Ben ermittelt: die Zeitdauer, in der sich die Fahrzeugge- 

15 schwindigkeit sich seit Manoverbeginn um 10 km/h er- 
haht; die mittlere Drosselklappenvorgabe; die maxima- 
le Fahrzeugbeschleunigung; die maximale Anderungs- 
geschwindigkeit der Drosselklappe; die ASR-Regelzeit; 
die Kick-Down- Bet&tigungszeit wahrend der ersten 

20 10 km/h an Geschwindigkeitszuwachs; und die Zeitdau- 
er, bis die Drosselklappenvorgabe erstmals nicht mehr 
steigt Die Erfassung dieser MeBgrdBen wird beendet, 
wenn als entsprechend aberwachte Stoppwerte entwe- 
der eine Rflcknahme der Drosselklappenvorgabe er- 

25 folgt, die Drosselklappe geschlossen ist, der ROckwarts- 
gang eingelegt wird oder ein zweiter kraftiger GasstoB 
erfolgt 

Die Klassifizierung erfolgt nach folgenden Kriterien. 
Primar wird die Anfangsgeschwindigkeit eines Be- 

30 schleunigungsinanovers in Verbindung mit der Zeitdau- 
er fur einen Geschwindigkeitszuwachs von 10 km/h aus- 
gewertet Jedem Wertepaar ist Ober ein Fuzzy- Kennfeld 
ein Wert zugeordnet, der die Beschleunigungsfahrweise 
beurteilt Ober das Leistungsgewicht wird das Kennfeld 

35 an den vorliegenden Fahrzeugtyp angepaBt Das Kenn- 
feld ist durch die Fahrwiderstande gepragt, damit auch 
bei hdheren Geschwindigkeiten die urns etzb are n Be- 
schleunigungen zu entsprechenden Kennzifferwerten 
fuhren. Der Anfahrbereich ist etwas unernpfindiicher 

40 gestaltet, da auch ein ruhiger Fahrer im VerkehrsfluB 
mitschwimmt und ohne diese MaBnahme standig Ober- 
bewertet wflrde, EinflQsse von Schaltvorgangen werden 
nicht explizit berQcksichtigt Ein dynamischer Fahrer er- 
zwingt eine ROckschaltung schon vor dem Beschleuni- 

45 gungsmandver, wodurch eine schneiJere Geschwindig- 
keitserbChung um 10 km/h erreicht wird, als wenn die 
Ruckschaltung erst durch das Fahrpedal ausgeldst wird. 
Um die Leistungsgrenze des Motors zu berucksichtigen, 
fuhrt entweder die mittlere Drosselklappenvorgabe 

so oder die Kick-Down-Bet&tigungszeit zu einer Kennziff- 
erwerterhohung. Andererseits fuhrt eine ubermaBige 
Beschleunigung bei einer Talfahrt zu einer Reduktion 
des Wertes der Beschieunigungskennziffer* Auf Fahr- 
strecken mit niederen Reibwerten wird die ASR-Regel- 

55 zeit ausgewertet Hierbei wird so vorgegangen, daB das 
erste Fahrmandver mit ASR-Regelung unberflcksich- 
tigt bieibt und erst die Folgemanover in Abhangigkeit 
von der mittleren Drosselklappenvorgabe und der 
ASR-Regelzeit kennziffererhdhend wirkeru Dies be- 

60 wirkt, daB die Klassifikation des Beschleunigungsver- 
haltens unabhangig vom Herantasten an die StraBen- 
griffigkeit bieibt Steigt die Geschwindigkeit um minde- 
stens 1 km/h, jedoch nicht UberdieGrenze von 10 km/h, 
und wird dabei eine ASR-Regelung aktiviert, wird die 

65 maximale Anderungsgeschwindjgkeit der Drosselklap- 
pe ausgewertet 

Anhand dieser Kriterien ist das zugehdrige Kennfeld 
aufgebaut, wobei der Fachmann ohne Schwierigkeiten 
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die jeweils anwendungsfallabhangige, wertemaBig kon- 
kretisierte Realisierung vorzunehmen vermag, weshalb 
hicrauf an dieser Stelle nicht weiter eingegangen zu 
werden braucht Durch Vergleich der entsprechenden 
MeBwerte mit dem Kennfeld ergibt sich der jeweilige 
Kennziffereinzelwert Die dergestalt ermittelten Kenn- 
ziffereinzelwerte werden zur Ermittlung der Beschleu- 
nigungskennziff er in der oben beschriebenen Weise ab- 
gespeichert und gemittelt, wobei ein Zeitfenster von 
lOMinuten, eine Minimalzahl von zugehdrigen Spei- 
chereintragen gleich zwei und — im Fall eines Automa- 
tikgetriebes — eine Maximalzahl von zugehdrigen Spei- 
chereintragen gleich vier gewahlt und jeweils der werte- 
maBig kleinste Speichereintrag eiiminiert wird. Fur deii 
Fall eines Handschaltgetriebes wird eine Maximalzahl 
von zugehdrigen Speichereintragen gleich acht gewahlt, 
da durch den manuellen Schaltvorgang die Anzahl der 
Einzelmandver steigt. 

Zur Ermittlung der Bremskennziffer wird der Beginn 
eines auszuwertenden Fahrmandvers damn erkannt, 
wenn als vorgewahlte Freigabewerte kein Bremsmano- 
ver momentan aktiv, der Bremslichtschalter angeschal- 
tet und kein RQckwartsgang eingelegt ist sowie weiter- 
hin festgestellt wird, daB das Fahrzeug rollt Die fur die 
Bewertung des Fahrmandvers hinsichtlich des Brems- 
verhaltens erf aBten, fahrweisenindikativen MeBgrdBen 
bestehen aus der Zeitdauer, die zur Verz6gerung des 
Fahrzeugs urn 10 km/h bendtigt wird, sowie der ABS- 
Regelzeit wahrend des gesamten Bremsmandvers. Das 
Ende des auszuwertenden Fahrmandvers wird erkannt, 
sobald entweder der Bremslichtschalter ausschaJtet, das 
Fahrzeug steht oder der RQckwartsgang eingelegt wird. 

Die Klassifikation hinsichtlich des Bremsverhaltens 
setzt folglich voraus, daB das Fahrzeug urn wenigstens 
10 km/h verzdgert wurde. Ober einen Gewichtungsfak- 
tor aus der Verzdgerungszeit fur die ersten 10 km/h an 
Fahrzeugverzdgerung wird dann ein Bremskennziffer- 
Einzelwert ermittelt Die ABS-Regelzeit ftihrt zu einer 
Erhdhung des Kennziff ereinzelwertes. Wie fur die ASR- 
Regelzeiten im obigen Fall der Beschleuiugungskennzif- 
ferermittlung gilt auch hier entsprechend, daB nur Fol- 
gemandver mit ABS-Regelung EinfluB auf die Klassifi- 
kation des Bremsverhaltens haben. Die konkrete werte- 
maBige Realisierung vermag der Fachmann wiederum 
problemlos anwendungsf allbezogen in nicht naher aus- 
zufOhrender Weise vorzunehmen. Fur die Mittelung 
uber die Bremskennziffer- Einzelwerte ist ein Zeitfen- 
ster von 10 Miniiten, eine Minimalzahl an Speicherein- 
tragen gleich zwei und eine Maximalzahl von Speicher- 
eintragen gleich vier gewahlt Bei der Ermittlung der 
Bremskennziffer wird das wertemaBig kleinste Element 
nicht unterdruckt, da hier der Effekt, daB ein Fahrer 
aufgrund anderer Verkehrsteilnehmer nicht so bremsen 
kann, wie es seiner Fahrweise entspricht, nicht signifi- 
kant haufig auf tritt 

Zur Ermittiung der Lenkkennziffer wird auf den Be- 
ginn eines auszuwertenden Fahrmandvers geschlossen, 
wenn folgende Bedingungen erfullt sind, d. h. folgende 
Freigabewerte vorliegen: es ist kein Lenkmandver mo- 
mentan aktiv, der Lenkradwinkel ist betragsmaBig grd- 
Ber als ein geschwindigkeitsabhangig vorgegebener 
Schwellwert, das Fahrzeug rollt und es ist kein Ruck- 
wartsgang eingelegt. Liegen diese Bedingungen vor, 
werden wahrend des anschlieBenden Fahrmandvers die 
folgenden, fur das Lenkverhalten fahrweisenindikativen 
MeBgrdBen durch die Fahrzeugsensorik (1) erfaBt: die 
maximal auftretende Querbeschleunigung und die hier- 
bei auftretende Langsbeschleunigung sowie die Fahr- 
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zeuggeschwindigkeit in diesem Zeitpunkt, die maximale 
Fahrzeugverzdgerung und die ASR-Regelzeit wahrend 
des gesamten Lenkmandvers. Das Ende des auszuwer- 
tenden Fahrzeugmandvers zur Lenkkennzif ferermitt- 
lung wird erkannt, sobald als entsprechend vorgewahlte 
Stoppwerte entweder der Betrag des Lenkradwinkels 
unter einen geschwindigkeitsabhangig vorgegebenen 
Schwellwert failt, das Fahrzeug steht oder der Ruck- 
wartsgang eingelegt ist. 

In der Auswertung fur die Lenkklassifikation wird aus 
der ermittelten maximalen Querbeschleunigung und der 
zugehdrigen Fahrzeuggeschwindigkeit uber das ent- 
sprechende Kennfeld ein Wert ermittelt, welcher der 
Querbeschleunigung, wie sie der Fahrer empfindet, 
mdglichst nahe kommt Obersteigt dieser Wert einen 
vorgegebenen Schwellwert oder dauert das Lenkmand- 
ver lange genug an, wird das Mandver ausgewertet. 
Zudem muB erfullt sein, daB beim Lenken nicht zu stark 
gebremst wird, da bei solchen Mandvern das Bremsen 
dominiert und der Lenk vor gang nicht mehr zu einem 
normalen Mandver, das flber das Lenkverhalten Auf- 
schluB gibt, zu zahlen ist. Mit dem Ergebnis aus diesem 
ersten Kennfeld wird Qber ein zweites Kennfeld die zu- 
gehdrige Langsbeschleunigung eingerechnet. Eine 
ASR-Regelung wahrend des Lenkmandvers fflhrt zu ei- 
ner Erhdhung des Lenkkennzif fer-Einzel we rtes. Wie im 
Fall der Ermittlung der Beschleunigungskennzif fer, wird 
auch hier das erste Mandver mit ASR-Eingriff nicht 
ausgewertet, sondern erst die Folgemandver. Wiederum 
kann, ohne hierauf naher eingehen zu mussen, die kon- 
krete wertemafiige Ausgestaltung dieses Verfahrensab- 
schnittes dem Fachmann unter Berflcksichtigung des je- 
weiligen Anwendungsf alles und der Qblichen Regeln der 
Fuzzy- Logik aberlassen bleiben. Zur Ermittlung der 
Lenkkennziffer folgt schlieBlich eine Mittelung der ent- 
sprechenden Einzelwerte mittels eines Zeitfensters von 
funf Minuten, einer Minimalzahl an Speichereintragen 
von drei Einzelwerten und einer Maximalzahl an Spei- 
chereintragen von zehn Einzelwerten, wobei der klein- 
ste Wert jeweils weggelassen wird. 

Mit dieser speziftschen und in Bremsverhalten, Be- 
schleunigungsverhalten und Lenkverhalten geglieder- 
ten Fahrweisenklassifikation vermag die Fahrweisena- 
daptionseinheit (4) die jeweiligen Steuergerate (3, 6, 8, 
10) zugehdriger Steuer- oder Regelsysteme des Fahr- 
zeugs in ihren Steuerungseigenschaften gezielt an die 
jeweils ermittelte Fahrweise anzupassen, wobei je nach 
Steuergerat nur eine oder zwei der separat ermittelten 
drei Kennziffern oder aber alle drei mit einer vorgege- 
benen Gewichtung zur Einstellung der diesbezQglichen 
Parameter der Steuergerate herangezogen werden. 
Selbstverstandlich vermag der Fachmann Modifikatio- 
nen der oben beschriebenen Anordnung und des Fahr- 
weisenklassifikationsverfahrens im Rahmen der Erf in- 
dung vorzunehmen, insbesondere kdnnen gegebenen- 
falls weitere Steuersysteme oder aber nur ein Teil der 
gezeigten Steuersysteme von der Fahrweisenadaptions- 
einheit in ihren Steuerungscharakteristika beeinfluBt 
sein. ErfindungsgemaB wird die Fahrweisenklassifika- 
tion unter Verwendung der Ausgangssignale einer vor- 
handenen Fahrzeugsensorik durchfuhrt, ohne daB im 
allgemeinen zusatzliche Sensorik bendtigt wird. Der 
Fahrweisenadaptionseinheit sind ausgewahlte Sensorsi- 
gnale zufuhrbar, die hinsichtlich der Fahrweise beson- 
ders aussagekraftig sind. Die Erfindung ertaubt folglich 
mit vorhandener Fahrzeugsensorik und einer zusatzli- 
chen fahrweisenauswertenden und fahrweiseneinstel- 
lenden Einheit eine Adaption der vorhandenen Steuer- 
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oder Regelsysteme des Kraftfahrzeuges gezielt mitteis 
einer Kennziffer Uber das Beschleunigungsverhalten, ei- 
ner solchen Qber das Bremsverhalten sowie einer sol- 
chen uber das Lenkverhalten des jeweiligen Fahrers. 

5 

Patentanspriiche 

I. Verfahren zur graduellen Fahrweisenklassifika- 
tion zwischen ruhiger und dynamischer Fahrweise, 
bei dem , 10 

— wahrend der Fahrt fahrweisenindikative 
MeBgrSBen durch Fahrzeugsensorik abgeta- 
stet werden und 

— mitteis wenigstens eines Teils der erfaBten 
MeBwerte unter Verwendung eines jeweils zu- 15 
gehdrigen, vorab abgespeicherten MeBgro- 
Ben/Fahrweisen-Kennfeldes wenigstens eine 
Fahrweisen-Kennziff er ermittelt wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

— separat eine Beschleunigungskennziffer 20 
Uber das Beschleunigungsverhalten, eine 
Bremskennziffer Uber das Bremsverhalten und 
eine Lenkkennziffer Qber das Lenkverhalten 
ermittelt werden. 

Z Verfahren nach Anspruch 1, weiter dadurch ge- 25 
kennzeichnet, daB die jeweilige Kennziffer als Mit- 
telwert Uber eine vorgegebene Anzahl zuletzt er- 
mittelter Kennziff ereinzelwerte gebildet wird, wo- 
bei die Kennziff ereinzelwerte in zeitlichen Abst&n- 
den in Abhangigkeit von den jeweils erfaBten Sen- 30 
sorikmeBwerten ermittelt werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, weiter da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Ermittlung eines 
Kennziffereinzelwertes folgende Schritte durchge- 
fUhrt werden: 35 

— Oberwachen der SensorikmeBwerte auf 
Voriiegen vorgewaWter Freigabewerte fUr die 
Aktivierung einer Kennzif fereinzelwertermitt- 
lung, 

— Erfassen der Momentanwerte der fur die 40 
betreff ende Kennziffer fahrweisenindikariven 
MeBgrOBen, sobald die Freigabewerte voriie- 
gen, 

— Oberwachen der MeBwerte auf Voriiegen 
vorgewahlter Stoppwerte fUr die Deaktivie- 45 
rung der laufenden Momentanwerterfassungs- 
vorganges und Stoppen dieses Vorgangs, so- 
bald wenigstens einer der Stoppwerte vorliegt, 

— Ermitteln des Kennziffereinzelwertes durch 
Vergleich der erfaBten Momentanwerte mit 50 
den im zugehdrigen MeBgrdBen/Fahrweisen- 
Kennf eld abgespeicherten Werten und 

— bei Erkennen einer Sondersituation, insbe- 
sondere das Voriiegen einer ASR- oder ABS- 
Regelung oder eines QbermaBigen Fahrbahn- 55 
steigungs- oder -gefallewinkels Erhdhen oder 
Erniedrigen des ermittelten Kennziffereinzel- 
wertes um einen in Abhangigkeit von der er- 
kannten Sondersituation vorgebbaren Betrag. 

4. Verfahren nach einem der AnsprQche 1 bis 3, so 
weiter dadurch gekennzeichnet, daB die MeBgr6- 
Ben/Fahrweisen-Kennfelder als Fuzzy-Logik- 
Kennfelder gebildet sind, wobei sie jeweils durch 
wenigstens zwei Punktmengen generiert werden. 
von denen die eine eine ruhige und die andere eine 65 
dynamische Fahrweise reprasentieren, und wobei 
fUr die MeBwerte die Abstande zu den generieren- 
den Punkten und daraus ein ZugehSrigkettsgrad zu 
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der einen bzw. anderen Menge bestimmt sowie mit- 
teis Defuzzifikation ein graduell zwischen dem die 
ruhigste Fahrweise und dem die dynamischste 
Fahrweise reprasentierenden Wert liegender 
Kennziffereinzelwert erhalten wird 

5. Verfahren nach einem der AnsprUche 1 bis 4. 
weiter dadurch gekennzeichnet, daB fOr die Ermitt- 
lung der Beschleunigungskennziffer und der 
Bremskennziffer eine fahrweisenindikative MeB- 
gr6Be durch die Zeitdauer gegeben ist, in der sich 
die Fahrzeuggeschwindigkeit ab dem Zeitpunkt 
der Aktivierung einer Kennziffereinzelwertermitt- 
lung um 10 km/h erhoht bzw. erniedrigt. 

6. Verfahren nach einem der AnsprQche 1 bis 5, 
weiter dadurch gekennzeichnet, daB zur Kennzif fe- 
rermittlung folgende Klassifikationskriterien her- 
angezogen werden: 

— keine Bewertung von als selten auf tre tend 
erkannten Fahraktionen, insbesondere RUck- 
wartsfahrten, 

— keine Bewertung von als hektisch oder ner- 
v6s erkannten Fahraktionen als dynamisch, 

— Auswahl solcher fahrweisenindikativer 
MeBgrdBen, die sich bezQglich eines Fahrma- 
ndvers integral verhalten, und 

— getrennte Behandlung von als sicherheits- 
kritisch erkannten Manovern. 

7. Kraftf ahrzeug mit 

— wenigstens einem fahrweisenadaptiven 
Steuer- oder Regelsystem, das Fahrzeugsenso- 
rik (1), ein Stellelement (2) und ein Steuer- oder 
Regelgerat (3) umfaflt, wobei das Stellelement 
vom Steuer- oder Regelgerat in Abhangigkeit 
von Ausgangssignalen der Sensorik gesteuert 
wird, und 

— einer Fahrweisenadaptionseinheit (4), der 
fahrweisenindikative Ausgangssignale der 
Sensorik zufUhrbar sind und die in Abhangig- 
keit der zugefuhrten Signale eine zugehOrige 
Fahrweise ermittelt sowie von der ermittelten 
Fahrweise abhangige Ausgangssignale zur 
Einstellung von das Steuer- oder Regel verhal- 
ten beeinflussenden Eingangsparameterwer- 
ten fur das Steuer- oder Regelgerat erzeugt, 

dadurch gekennzeichnet; daB 

— die Fahrweisenadaptionseinheit (4) die je- 
weilige Fahrweise mitteis des Verfahrens nach 
einem der Ansprtiche 1 bis 5 ermittelt, wobei 
sie die Ausgangssignale zur Einstellung der 
Eingangsparameterwerte fOr das Steuer- oder 
Regelgerat (3) in fur das jeweilige Steuer- oder 
Regelgerat spezifisch vorgebbarer Abhangig- . 
keit von der Beschleunigungs-, der Brems- 
und/oder der Lenkkennziffer erzeugt. 
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